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El ferrocarril directo de Madrid a Burgos 
{ Q k 1927 comenzaron las obras del f.c. directo de Madr id 
a Burgos. Hace cerca de 30 a ñ o s . E s t á n terminadas 
todas las obras de infraestructura y edif icación (explana-
c ión , puentes, túne les , estaciones) y só lo falta la obra de 
superestructura de la vía (balasto, traviesa, carr i l , señal iza-
c ión) y el material de exp lo t ac ión , sin contar con el móv i l 
de tren. 
E l importe de las obras realizadas es un capital muerto, 
improduct ivo, cuyo valor actual es muy superior al nomi-
nal gastado, que se cifra en unos 125 mil lones de pesetas, 
casi todo anterior a 1931 cuyos intereses intercalares, de 
ser estimados, da r í an una cifra abrumadora, ruinosa para 
cualquier empresa privada. 
Este capital puesto en actividad cumpl i r í a una función 
social y e c o n ó m i c a , aumentando la riqueza de la región y 
repercutiendo favorablemente en la riqueza estatal, ya que 
se trata de una notable mejora de la c o m u n i c a c i ó n nacional 
e internacional , y la mejora de los transportes ha sido siem-
pre un medio seguro e indiscut ible de c reac ión de riqueza. 
Para convertir este capital muerto en un servicio vivo 
y vi tal izador, es preciso t odav í a un desembolso que, al va-
lor actual, para la doble vía, en todo el recorrido, puede ser 
de mi l mil lones de pesetas, cifra notablemente inferior al 
valor actual de lo gastado. 
La vida de la región y la e c o n o m í a del pa ís exigen este 
gasto final, precisan la puesta en servicio de la obra rea-
l izada y necesitan la exp lo t ac ión del ferrocarri l directo de 
Madr id a Burgos. Así lo sienten Burgos, Santander, Sego-
via y Madr id , presentes en esta Asamblea S ind ica l , con su 
mejor y m á s a u t é n t i c a r e p r e s e n t a c i ó n — D i p u t a c i o n e s P r o -
vinciales, Consejos E c o n ó m i c o s Sindicales, Hermandades 
y Ayuntamientos—, cuya inquietud y p r e o c u p a c i ó n , supera-
das por razonable y muy noble exigencia, recoge hoy el 
Consejo E c o n ó m i c o S ind ica l de Burgos, con el p r o p ó s i t o 
de elevarlas al Gobierno de la N a c i ó n . 
OJEADA RETROSPECTIVA 
N o queremos repetir cuanto se ha dicho y escrito en 
favor de este ferrocarril , pero es conveniente recordar, como 
antecedente obligado de nuestra postura, que Santander 
l anzó la idea de un ferrocarril de Santander a Burgos y a 
Madr id , otorgado en 1894, pero no nato, que parcialmente 
fructificó al dar origen en el plan del Estado de 1905 al fe-
r rocar r i l S a n t a n d e r - M e d i t e r r á n e o , otorgado en 1924 y toda-
vía sin terminar. Y fué Burgos, con su C o m i s i ó n de Inicia-
tivas Ferroviarias, quien en 1919 resuc i tó la idea del ferro-
car r i l Burgos Madr id , que al fin quedó incluido en el plan 
de 1925. Y siempre un ió Segovia su voz a la de las otras dos 
provincias hermanas, tanto cuando se t r a t ó de soluciones 
regionales que m á s directamente le beneficiaban, como cuan-
do la s o l u c i ó n tuvo un c a r á c t e r nacional e internacional 
que sólo la afecta parcialmente 
Las provincias de Burgos, Santander y Segovia sienten 
pues, por herencia de sus mayores y exigencia del momento 
actual, las razones de todo orden que apoyan este ferroca-
r r i l , y conociendo las discusiones que ha promovido su rea-
l izac ión y habiendo leído folletos, conferencias e informes 
múl t ip l e s , han visto y ven c ó m o crece la hierba sobre aque-
llas obras que comtemplaron i lusionadas. 
P o r eso hoy, a t ravés del cauce mejor para las realiza-
ciones de la pol í t ica social y e c o n ó m i c a de España , que es 
la O r g a n i z a c i ó n S ind ica l del Movimiento , es tán presentes 
estas provincias castellanas para sol ici tar la t e r m i n a c i ó n 
de unas obras cuya ges tac ión c o m e n z ó hace m á s de 60 a ñ o s . 
cuya c o n s t r u c c i ó n empezó hace cerca de 30 y cuya act ividad 
apenas d u r ó 4. 
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS 
Queremos recordar que por sus ca r ac t e r í s t i c a s t écn icas 
este ferrocarril es el mejor de España , Las pendientes son 
todas inferiores a 10 m i l é s i m a s (0,01) cuando los restantes 
ferrocarriles principales exceden de las 18 y 22 m i l é s i m a s . 
Todas las curvas tienen radios superiores a los 600 metros, 
(hab ían sido autorizadas hasta de 500), mientras los otros 
ferrocarriles principales tienen hasta los 350 de radio, y en 
en ocasiones aún menos. 
La distancia de M a d r i d a Burgos resulta por el f,c. di-
recto 100 K m m á s corta que por el f.c. del Norte , pero este 
acortamiento es t o d a v í a mayor en la p rác t i ca , por que esas 
ventajas de orden t écn ico permiten unas velocidades a los 
trenes y una capacidad de arrastre a las m á q u i n a s que en la 
exp lo t ac ión es como si se ahorraran 140 K m , diferencia que 
resulta entre lo que se l laman longitudes virtuales. 
E l túne l de 4 K m para el paso del puerto de Somosie-
rra garantiza que nunca se i n t e r r u m p i r á el tráfico por la 
nieve n i se rá preciso acudir a costosos sistemas de l impie-
za, con regularidad y e c o n o m í a en la exp lo t ac ión , 
VENTAJAS D E L A EXPLOTACIÓN FERROVIARIA 
E n estas circunstancias la distancia de Madr id a Bur -
gos, de 271 K m , p o d r á ser recorrida por el Talgo en dos ho-
ras y media; por los r á p i d o s y expresos en tres horas y me-
dia, por los correos y t r a n v í a s en seis horas y^  por los 
m e r c a n c í a s en doce horas. 
Q u e d a r á Burgos en el centro del i t inerario de M a d r i d 
a I rún, a 271 K m de cada extremo, si bien el tráfico entre 
Burgos e Irún no t e n d r á m á s mejora que el de la doble vía 
en todo el trayecto y la e lectr i f icación del mismo, sin que 
se llegue a alcanzar la velocidad comercial del tramo M a -
drid-Burgos. 
El tráfico de viajeros entre Madr id y Hendaya q u e d a r á 
reducido a ocho horas de expreso y cinco de Talgo, con 
mejora del turismo internacional, al acortar el viaje entre 
Europa y Afr ica . 
S i bien esta e c o n o m í a de tiempo en el viajero resulta 
espectacular respecto a las ventajas del ferrocarril directo, 
su verdadera importancia en la exp lo tac ión ferroviaria, de 
difícil ap rec i ac ión públ ica y m á s difícil va lo rac ión econó-
mica, reside en el movimiento de m e r c a n c í a s . La actual 
distancia de M a d r i d a Burgos de 370 K m queda por tanto 
de 230 K m a los efectos de comparar la e x p l o t a c i ó n . P o r 
consiguiente, un vagón tiene un aprovechamiento de tiempo 
de 1.6 veces, lo que equivale a suponer un aumento del 60 
por 100 en el n ú m e r o de vagones. A d e m á s la uniformidad 
técn ica de la l ínea permite que los trenes hagan el recorrido 
sin esfuerzo de t r a c c i ó n en n ingún tramo y los de mercan-
cías sin ser fraccionados en estaciones clasificadoras inter-
medias, como hoy ocurre en Venta de B a ñ o s y Medina del 
Campo. 
En reciente conferencia (febrero, 1955) el l i m o , Sr . D i -
rector General de Ferrocarriles, D . José Aguinaga, ha valo-
rado la e c o n o m í a que proporciona al Estado el directo 
Madr id-Burgos en 97 millones de pesetas al año , por dife-
rencia de coste del transporte entre carretera y ferrocarril , 
y en 75 mil lones de pesetas el ahorro de la R. E . N . F. E . 
por acortamiento de recorrido, es decir, fija una e c o n o m í a 
total de 172 millones de pesetas anuales, con los que se 
finanza la t e r m i n a c i ó n de las obras. La autoridad del citado 
conferenciante nos evita todo comentario, ya que él mismo 
valora el transporte ferroviario en la tercera parte del costo 
del transporte por carretera. 
VENTAJAS DE ÍNDOLE NACIONAL 
N o hacen falta otras consideraciones para justificar la 
t e r m i n a c i ó n y puesta en servicio del ferrocarril directo. 
Pero no queremos dejar de r e seña r otros aspectos. 
E l ferrocarril directo de Madr id a Burgos es necesario 
para completar la o rgan i zac ión ferroviaria del Norte de la 
P e n í n s u l a . En la actualidad todo el sector comprendido en-
tre I rún y Salamanca es un conjunto de l íneas que van ra-
mif icándose desde el tronco que nace en Madr id , hacia A v i -
la , de donde sale la l ínea de Salamanca; hacia Medina del 
Campo, de donde sale la de Zamora; hacia Venta de B a ñ o s , 
de donde sale la de León y G a l i c i a , la de Asturias y la de 
Santander; hacia Burgos, de donde sale la de Cidad; hacia 
Mi randa de Ebro , de donde sale la de B i lbao . P o r consi-
guiente, en el tronco in i c i a l la conges t ión es creciente, 
aumentando en Venta de B a ñ o s y en Medina del Campo. 
E l nuevo ferrocaril de Zamora a Orense, que enseguida 
e n t r a r á en servicio, a u m e n t a r á el tráfico gallego con mayor 
conges t ión en Medina . E l ún i co sistema de que el mov i -
miento ferroviario de m e r c a n c í a s se desenvuelva con nor-
malidad y se defienda de la competencia de la carretera, es 
el de descongestionar los i t inerarios. Y el sistema inmedia-
to y ún i co para conseguirlo es el f.c. Santander-Cidad y el 
f,c. Burgos-Madr id , que recogerán todo el tráfico de la zona 
comprendida entre Santander y la frontera francesa, dejan-
do a la actual l ínea del Norte el servicio del cuadrante nor-
oeste de la P e n í n s u l a . 
Desde el punto de vista es t ra tég ico se crean dos it ine-
rarios principales con el norte, ambos de doble vía, cuya 
uti l idad en caso de guerra compensa cualquier gasto de 
establecimiento. 
O t ro efecto no despreciable es el de que descongestio-
n a r á a d e m á s la carretera de M a d r i d a I rún, reduciendo su 
tráfico pesado, hoy en crecimiento, que encarece la conser-
vac ión del firme y perturba peligrosamente la c i r cu l ac ión 
ligera. 
Ya hemos indicado que es necesario para el buen ser-
v ic io ferroviario que el directo quite tráfico a la linea del 
Norte, lo que r e d u n d a r á en beneficio de su exp lo tac ión y de 
la e c o n o m í a nacional . Pero aunque así no ocurriera, aun-
que supusiera un perjuicio en la exp lo t ac ión de las l íneas 
actuales, esta cues t i ón ya no puede enfocarse con el criterio 
mantenido en antiguas discusiones, ya que rescatados to-
dos los ferrocarriles por el Estado, no juega m á s que el Es-
tado en el c ó m p u t o de pé rd idas y ganancias, y si aqué l l as 
surgen por un lado, és tas le compensan por otro. A d e m á s 
el ferrocarril es un servicio púb l i co , desligado, por tanto, 
de todo in te rés de empresa, cuya m i s i ó n es la de crear r i -
queza nacional , que es el m á s rentable de los negocios esta-
tales, aparte de que el directo Madrid-Burgos ha sido con-
siderado en los estudios oficiales como el más rentable de 
los ferrocarriles e spaño le s . 
• 
VENTAJAS D E CARÁCTER REGIONAL Y L O C A L 
A nadie p o d r á ex t r aña r que en apoyo de la construc-
ción del ferrocarri l directo, y a mayor abundamiento de las 
razones elevadas, que hemos enunciado, el Consejo E c o n ó -
mico S ind ica l de Burgos quiera completar esta expos ic ión 
con los beneficios que directamente a l c a n z a r á n las provin-
cias m á s interesadas en la obra, actitud legí t ima, avalada 
por la concordancia de intereses nacionales, regionales y 
locales. 
Presentando una evidente cont inuidad orgánica los fe-
rrocarriles Santander-Burgos y Burgos-Madr id , vamos a 
seguir el orden del i t inerario desde el C a n t á b r i c o a la capi-
tal de la N a c i ó n , para exponer estos intereses. 
Santander q u e d a r á a seis y media horas de Madr id , 
cuando actualmente el correo-expreso tarda trece horas. 
Esta reducc ión del viaje a la mitad es igualmente proporcio-
nal en las m e r c a n c í a s , y es muy importante para el progreso 
industr ia l y ganadero de la M o n t a ñ a , pues Santander no es 
só lo una ciudad de veraneo. A d e m á s de las importantes in -
dustrias hoy establecidas, se estudia por el I. N . I. el empla-
zamiento de una refinería de pe t ró leo en la bahía que da r á 
c o l o c a c i ó n a 4 ó 5.000 obreros. Santander es el puerto de 
Cas t i l l a , y esto no es una frase ha l agüeña , sino algo cierto 
por su his tor ia , por las cualidades naturales de su puerto y 
porque con estos ferrocarriles será el puerto m á s p r ó x i m o 
a la capital de España , l lamado a un futuro esp lénd ido . 
Q u e d a r á Santander a 447 k i l ó m e t r o s de Madr id , cuando 
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Bi lbao q u e d a r á a 457 con el directo, y Valenc ia es tá a 489 
por Alcáza r de San Juan. 
La provincia de Burgos es la que va a tener mayor mo-
vimiento de productos con el nuevo ferrocarri l , con grandes 
posibilidades de prosperidad. 
La p r o d u c c i ó n cerealista, referida solamente a la co-
marca burgalesa de influencia del ferrocarril directo de M a -
drid a Burgos es de: Tr igo , 6.321 vagones; cebada, 1.350; 
avena, 643; patata, 498; remolacha, 6.424; leguminosas, 804; 
con un consumo de 2.000 vagones de abonos minerales. 
Esto supone un total de 18.000 vagones. 
La p r o d u c c i ó n de vino es de 220,000 hectoli tros, que se 
recoger ía por Bodegas Cooperativas, siendo la zona del 
Duero la de mayor p r o d u c c i ó n , cuya salida indudable será 
el ferrocarril . 
La p r o d u c c i ó n maderera es de 75.000 metros cúb icos en 
tablones, tabla, persiana y embalaje, con destino a M a d r i d , 
Sur y Levante. 
La p r o d u c c i ó n resinera es de 4.000 T m de miera, 3.000 
toneladas mé t r i ca s de colofonia y 1.000 T m de a g u a r r á s . E n 
total 800 vagones. 
Las necesidades anuales de la c o n s t r u c c i ó n , incluidas 
las obras púb l i cas , pueden estimarse en unas 20.000 tonela-
das de cemento. Cla ro que solo afectarán al ferrocarri l d i -
recto los suministros de las fábr icas de O l a z a g u t í a , Reinosa 
y Bi lbao que vayan al sur de la provincia (Aranda, Lerma y 
Roa). Está solici tado el establecimiento de una fábrica de 
cemento en Aranda de Duero, y en estudio la i n s t a l a c i ó n de 
otra en Ibeas de Juarros, a 15 k i l ó m e t r o s de Burgos, siendo 
la salida natural de ambas hacia el sur de la provinc ia y 
Madr id . 
La cuenca ca rboní fe ra de la Sierra de la Demanda, a 
60 k i l ó m e t r o s al suroeste de Burgos, que cubica unos treinta 
y cinco mil lones de toneladas de ca rbón comercia l , p o d r í a 
obtener nuevos mercados, con incremento de su p r o d u c c i ó n . 
Otras industrias burgalesas, azucarera, papel, tejidos, 
a l i m e n t a c i ó n , curtidos, etc., da r ían t a m b i é n un contingente 
al ferrocarril , s i bien no puede precisarse en qué c u a n t í a . 
La ciudad de Burgos tiene un movimiento anual, por las 
l íneas regulares de transporte por carretera, de 600.000 via-
jeros y de 2.000 T m de equipajes. E l trayecto a M a d r i d , con 
la actividad correspondiente a Aranda de Duero, recoge una 
crecida p r o p o r c i ó n de las cantidades apuntadas. E l ferroca-
r r i l directo d e s c o n g e s t i o n a r á las l íneas principales de auto-
buses de Madr id al Norte, hoy explotadas por la propia 
R. E . N . F. E, 
Las estaciones de la linea del Norte en esta provincia 
han expedido dos m i l billetes diarios y han facturado 1,000 
toneladas m é t r i c a s diarias en p. v. 
A l cabo del a ñ o hay un centenar de ferias, con gran mo-
vimiento humano, ganadero y de m e r c a n c í a s . Solamente en 
Aranda de Duero afluyen diariamente 20 l íneas regulares de 
autobuses. . 
Para que pueda juzgarse la influencia comercial del 
ferrocarril daremos unos ejemplos: 
Vagón de trigo de Lerma a Burgos: 
P o r carretera: 2 x 35 K m x 10 T m x 1 pts. = 700 pts. 
P o r f.c. directo: 40 K m x 10 T m x 0,55 pts. = 222 pts. 
Vagón de trigo de Aranda a Burgos: 
P o r f.c. por Va l l ado l id = 221 K m x 10 T m x 0,48 pe-
setas — 1.060 pts. 
P o r f.c. directo: = 90 K m x 10 T m x 0,50 pts. = 450 pts. 
T m de fruta de Murc i a a Hendaya (expor tac ión) : 
Actualmente: 1,080 pts. P o r el directo: 994 pts. 
La ciudad de Burgos, con las obras en e jecución de la 
e s t ac ión ún ica , queda preparada para el aumento de tráfico 
que ha de producirse. 
Aunque a Segovia no le atraviesa el ferrocarri l directo 
m á s que en la parte oriental de la provincia , le sirve preci-
samente en tres aspectos fundamentales: la p r o d u c c i ó n ce-
realista de la comarca de Cantalejo y de Sepú lveda , la zona 
minera de hierro que está sin explotar, y las estribaciones 
de la sierra con sus colonias veraniegas que c recerán insos-
pechadamente. 
T a m b i é n Madr id se beneficia con este ferrocarri l , ya que 
su acceso a la capital resuelve el enlace de las l íneas que de 
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ella i rradian; ampl í a la zona veraniega de la Sierra del G u a ' 
darrama y da acceso a la de Riaza; mejora la c o m u n i c a c i ó n 
de Madr id con el norte de la P e n í n s u l a y con Francia; y 
acerca los tres puertos orientales del C a n t á b r i c o . 
P o r ú l t i m o , el ferrocarril directo cumpl i r í a , al absorber 
el posible paro estacional de Burgos y Segovia, un servicio 
social inestimable, por cuanto la exp lo tac ión da r ía coloca-
c ión a 2.700 familias de la comarca (10 por Km), es decir, 
que 12.500 habitantes e s t a r í an mantenidos por él. 
C O N C L U S I Ó N 
La O r g a n i z a c i ó n S ind ica l del Movimien to , atenta siem-
pre a las mejores inquietudes en el orden de la pol í t ica eco-
n ó m i c a y social de E s p a ñ a , celebra hoy esta Reun ión P le -
naria del Consejo E c o n ó m i c o S ind ica l en Burgos, con la 
presencia de ilustres representaciones de las Diputaciones 
Provincia les , Consejos E c o n ó m i c o s , Ayuntamientos y Her-
mandades de Burgos, Santander, Segovia y Madr id . P o r en-
tender que las consideraciones t écn icas del servicio ferro-
viario y las conveniencias internacionales, nacionales y lo-
cales, avalan la pronta t e r m i n a c i ó n del ferrocarril directo 
de M a d r i d a Burgos, mucho m á s cuanto que por Decreto 
de 23 de jul io de 1943 fué inc lu ido el primero entre los de 
pronta t e r m i n a c i ó n (Madrid-Burgos. Z a m o r a - C o r u ñ a , Cuen-
ca-Utiel y E l Fer ro l -Gi jón) , con preferencia absoluta de su-
ministros, y cuanto que actualmente es tá pendiente de apro-
bac ión y hab i l i t a c ión de c réd i to el proyecto de c o l o c a c i ó n 
de una vía entre Aranda y Burgos, por importe de 200 m i ' 
llones de pesetas, estas provincias coinciden en sol ici tar del 
Gobierno de la N a c i ó n que se proceda cuanto antes y s in 
discont inuidad a la c o l o c a c i ó n de la doble vía y d e m á s ins-
talaciones necesarias en todo el trayecto de Madr id a B u r -
gos, y que no se declaren otros ferrocarriles urgentes n i pre-
ferentes mientras no se terminen el directo de M a d r i d a 
Burgos y el de Burgos a Santander, en la seguridad de que 
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